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prefabrikáciou. V 60–tich rokoch min. storočia sa začali typizovať betónové predpäté pre-
fabrikované prvky na dosiahnutie väčších rozpätí ako pri železobetónových mostoch.

Hlavným nosným prvkom týchto druhov konštrukcií je predpätie, realizované predom alebo 
dodatočne. Náhla strata sily v predpätí má za následok kolaps konštrukcie. Preto z pohľadu 
bezpečnosti, sú veľmi rizikové a na železniciach skôr zriedkavé. Dokazuje to malý počet 
predpätých mostov v porovnaní s inými typmi. V poslednom období sa stali incidenty, 
pri ktorých nastal kolaps predpätých mostov, hlavne na cestnej sieti, čo je zapríčinené aj 
inou technológiou zimnej údržby – najmä solením. Na túto situáciu zareagovali Železnice 
Slovenskej republiky a začali pripravovať dokumenty, ktoré sú zamerané na tento typ mos-
tov. Výslednom je metodika, ktorá bola riešená dodávateľsky cez Výskumný a vývojový 
ústav železníc v Žiline, zadaním Žilinskej univerzite v Žiline, Katedre stavebných konštrukcii 
a mostov. Tento proces trval viac ako 3 roky a bol rozdelený na dve časti. Prvá časť A sa 
venuje podrobnej vizuálnej prehliadke [1] a druhá časť vyššiemu stupňu kontroly – diagnos-
tike predpätých mostov [2]. Jedna na druhú úzko nadväzujú. Podľa tejto smernice už boli 
v roku 2024 spracované vizuálne prehliadky, diagnostiky a prepočty vybraných predpätých 
mostov. 

2.	 Prehľad predpätých mostov v sieti ŽSR

V  rámci siete ŽSR, predpäté mosty predstavujú malé percento všetkých mostov. 
Niektoré z nich sú zaujímavé ako dĺžkou, tak aj svojim konštrukčným riešením. 

Z hľadiska správy a údržby je vhodné predpäté železničné mosty rozdeliť na mosty z typi-
zovaných prefabrikovaných systémov a na mosty ostatné (atypické). Z celkového počtu 48 
predpätých železničných mostov je 36 zástupcov typizovaných prefabrikovaných systémov 
a 12 mostov tvorí skupinu atypických prefabrikátov a monolitických konštrukčných riešení. 
Prehľad predpätých železničných mostov v železničnej sieti ŽSR je uvedený v tab.1.

Obr. 1 – most na trati Bratislava – Žilina km 162,825 typ konštrukcie – extradosed.
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Tab. 1 – Prehľad predpätých železničných mostov na tratiach ŽSR [6] 

Druh
predpätia

Typ konštrukcie
podľa montáže

Označenie
nosníkov

Tvar
prierezu

Počet
mostov

predom prefabrikát
NK3,4,4a,5 otvorený 8

PSKT komorový 10

dodatočne

prefabrikát

I otvorený 2
KDP doskový 8

KA61,KT18,21,24 komorový 8

letná montáž segmenty komorový 7

betonáž na skruži – komorový 2

letmá betonáž – komorový 3

– – – spolu 48

Z tabuľky č.1 je vidieť rozdelenie mostov podľa rôznych kritérií. Základným rozdelením 
je druh predpätia, či ide o konštrukcie s vopred predpätého betónu – 18 mostov alebo 
dodatočne predpätého betónu – 30 mostov. Ďalšie vyplývajúce rozdelenie je zastúpenie 
prefabrikovaných mostov – 36 mostov, ktoré je v početnosti vyššie ako mostov inak budova-
ných, či už atypickými prefabrikátmi, letmou montážou alebo letmou betonážou, betonážou 
na skruži, ktorých je – 12. V neposlednom rade sa dajú všetky mosty rozdeliť podľa tvaru 
prierezu nosnej konštrukcie: a to na mosty s otvoreným prierezom 10 mostov, uzatvoreným 
– komorovým prierezom 30 mostov a doskového tvaru v počte 8 mostov.

Na hodnotenie mostov od 1. 7. 2020 na ŽSR nadobudol účinnosť predpis TS 5 Správa 
mostných objektov [3], ktorý nahradil doposiaľ používaný predpis ŽSR S5. V rámci nového 
predpisu sa zaviedlo celkové 5 stupňové hodnotenie mostných objektov, ktoré pozostáva 
z čiastkových hodnotení, pri ktorých sa samostatne hodnotí spodná stavba (S), nosná kon-
štrukcia (K), mostnice (M) a priestorová priechodnosť (PP). Toto hodnotenie sa u mostov 
určuje pri podrobných a kontrolných prehliadkach s periodicitou raz za tri roky a v ohro-
zených územiach a u mostov hodnotených stupňom 4 – stav obmedzujúci raz ročne. 
Všetky mosty v sieti ŽSR sú už hodnotené 5 stupňovým hodnotením, teda aj všetky pred-
päté mosty na tratiach ŽSR už boli hodnotené podľa nového 5 stupňového hodnotenia. 

Graf 1 – Hodnotenie K (nosnej konštrukcie) predpätých mostov podľa TS5 [3]
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Aktuálne hodnotenie je zobrazené v grafe č.1. Môžeme konštatovať, že aj napriek svojmu 
veku (niektoré boli budované v 50–tich rokoch 20. storočia), ich stav a najväčšie percentu-
álne zastúpenie je v stupni K = 2 – stav dobrý. Novobudované mosty predstavujú kategó-
riu kde K = 1 – stav výborný a zostatok mostov v stupni K = 3 – stav vyhovujúci, čo 
predstavuje iba jednu štvrtinu všetkých predpätých mostov. Žiadny most nie je hodnotený 
v stupňom K = 4 stav obmedzujúci ani stupňom K = 5 – nevyhovujúci. 

Z podrobných prehliadok [5] sú vypísané chyby a ich početnosť, na koľkých predpätých 
mostoch sa vyskytujú. Nie je rozlíšená ich závažnosť na statické pôsobenie predpätých 
mostov, iba urobený rebríček početnosti. Najčastejšou chybou predpätých mostov je nedo-
statočné krytie mäkkej výstuže a v jej okolí narušený popr. odpadnutý betón a s tým spojená 
korózia mäkkej výstuže (najčastejšie konštrukčná výstuž). Z početnosti je vidieť, že je to 
problém, ktorý postihuje väčšinu starých mostov. 

Druhou najčastejšou chybou, ktorá sa vyskytuje, je zatekanie prefabrikovaných ríms spo-
jené pravdepodobne s nedostatočnou alebo poškodenou izoláciou popr. zlým detailom 
ukončenia rímsy. Táto chyba sa vyskytuje na väčšine mostov s prefabrikovanými rímsami. 
Treťou najčastejšou chybou, ktorá sa vyskytuje na predpätých mostoch, je zatekanie na 
konci nosníkov (nosnej konštrukcie), s ktorou je vo veľkej miere spojená aj ďalšia chyba, 
korózia ložísk. 

Ostatné chyby sa vyskytujú pomerne menej často a sú spojené skôr s konštrukčnými vyho-
toveniami odvodnenia ako zatekanie v mieste otvorov odvodnenia, degradácia betónu 
v týchto miestach, popr. zatekanie do komory predpätých mostov. So statického hľadiska 
sú významné ojedinelejšie chyby ako trhliny kopírujúce tvar predpínacej výstuže, trhlina 
v mieste priečneho spoja nosníkov a zatekanie a korózia ochrany predpínacích kotiev a trh-
liny v pozdĺžnom spoji nosníkov, ktoré sú zatečené. Týmto závadám je venovaná zvýšená 
pozornosť zo strany správcu. Ostatné chyby, ktoré sa vyskytujú na predpätých mostoch 
v malom počte, sú veľmi podobné tým, ktoré sa vyskytujú na betónových mostoch. 

Tab. 2 – Chyby a ich početnosť na predpätých mostoch v sieti ŽSR

Stručný popis chyby Početnosť

obnaženie mäkkej výstuže korózia, betón rozpukaný 30

zatečenie prefabrikovanej rímsy , izolácia 19

zatekanie na konci nosníka, degradácia betónu 16

korózia ložísk 10

zatekanie v mieste otvorov odvodnenia nosníkov, degradácia betónu 6

trhliny kopírujúce tvar predpínacej výstuže 6

trhlinky v pozdĺžnom spoji nosníkov zatečené 4

zatekanie do komory 4

zvislé trhliny na rímse zatečené 3

v podhľade trhliny zatečené 2

zatekanie z konca nosníka, korózia ochrany predpínacích kotiev 1

priečna trhlina v mieste spoja nosníkov 1
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3.	 Metodika kontroly predpätých betónových mostov v sieti ŽSR

Od roku 2021 v spolupráci so Žilinskou Univerzitou v Žiline, Katedrou stavebných kon-
štrukcii a mostov, boli pripravené dokumenty „Metodika kontroly predpätých mostov“. 
Metodika je rozdelená na dve časti, ktoré na seba nadväzujú a dávajú tak ucelený dokument 
na posudzovanie predpätých mostov. 

3.1	Časť A – Vizuálna kontrola 

Časť A vysvetľuje princíp a fungovanie predpätého betónu, základný princíp ako aj druhy 
zavádzania predpätia do betónu. Hlavné dve skupiny tvoria vopred predpätý betón a doda-
točne predpätý betón. Ako už z názvu vyplýva, skupina vopred predpätých betónov je 
časť, kde predpätie je zavedené v prefabrikátoch pri ich betonáži na predpínacích dráhach 
alebo linkách. Po dosiahnutí požadovanej pevnosti betónu (0,80 fcm) sa odformujú a uvoľní 
napätie lán a aktivuje sa do prierezu.

Druhou skupinou sú konštrukcie z dodatočne predpätého betónu, kde konštrukčný prvok 
sa vyhotoví s káblovými kanálikmi zakončenými príslušenstvom na zakotvenie predpínacej 
výstuže, ktorá sa osádza až dodatočne navlečením do kanálikov a predopnutím pomocou 
predpínacích hydraulických lisov po dosiahnutí stanovenej pevnosti betónu. Následne sa 
kanálik injektuje špeciálnou maltou a prevádza sa ochrana kotviacich prvkov obetónovaním.

Osobitnou skupinou predpätia ako takého je nesúdržné predpätie, kde nie je zaručená 
súdržnosť betónu a predpínacej výstuže po celej dĺžke kábla tzv. voľné káble. Statické účinky 
predpätia sa vnášajú do konštrukcie iba v mieste kotvenia a deviátoroch. Takýto druh pred-
pätia sa využíva najmä pri rekonštrukciách už existujúcich mostov, kde nie je potrebné mať 
vytvorený kanálik v stávajúcej konštrukcii, na ich zosilnenie.

Všeobecné state obsahujú rozdelenie predpätia a jeho stupne: plne predpäté, obmedzené 
predpätie a čiastočné predpätie. Vysvetľujú základné materiály z čoho sú predpäté kon-
štrukcie zložené.

Betón – kamenivo, cement , voda a prímesi. Prehľadne vysvetľujú základné vlastnosti betónu 
ako je pevnosť betónu či ideálny pracovný diagram na stanovenie účinkov krátkodobého 
zaťaženia. Zaoberajú sa objemovými zmenami betónu zmrašťovaním, dotvarovaním ako aj 
ich reológiou v čase. 

Predpínacia výstuž, pomocou ktorej vytvárame potrebnú tlakovú rezervu v betóne a zabez-
pečujeme aj prenos ťahaných síl od zaťaženia. Je to aktívny prvok v konštrukcii, ktorý je 
zväčša z kovových materiálov, no v dnešnej dobe sa začínajú presadzovať aj nekovové 
materiály ako uhlíkové, či sklené vlákna. Dokument ďalej pojednáva o základných vlastnos-
tiach predpínacej výstuže ako je vysoká pevnosť, pracovný diagram, dáva obraz o výrobe 
a technológiach výroby – popúšťaní, stabilizácii ako aj o únave. V tejto časti dokumentu je 
aj zmienka o tom v akej forme sa predpínacia výstuž vyrába – drôty, spletence, laná a tyče 
s ich vysvetlením a popisom. Pojednáva o ochrane lán a opisuje ich kotvenie, ktoré delíme 
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na aktívne a pasívne kotvy. Vysvetľuje ako fungujú samosvorné kotvy, skrutkové systémy 
kotvenia a spojky. 

V ďalšej časti metodiky je základné rozdelenie a charakteristika predpätých mostov na 
tratiach ŽSR. 

Ako už bolo spomínané vyššie, delenie predpätých mostov na prefabrikované – vopred pred-
päté PKT,PSKT,NK3a,4a,5a a dodatočne predpäté KDP, KT,KA61, I73. Dodatočne predpäté 
mosty s vopred predpätých prefabrikovaných častí, segmentové mosty letmo montované 
s dodatočným predpätím, monolitické konštrukcie betónované na skruži, nové typy mostov 
– monolitické konštrukcie letmo betónované s atypickou technológiou, napr. EXTRADOSED.

V nasledujúcej časti metodiky sú uvedené poruchy predpätých mostov, a ich základných 
častí ako je betón, vznik a rozvoj trhlín, korózia výstuže a prvkov kotvenia ich klasifikácie, 
nadmerné deformácie mosta a poruchy príslušenstva. 

Hlavnou časťou tohto dokumentu je vizuálna kontrola so zameraním na typ predpä-
tej konštrukcie, na aké detaily sa zamerať, čo je potrebné pri každom druhu konštrukcie 
kontrolovať. 

V závere je odkaz na to, čo robiť ak sú predpäté mosty vizuálne hodnotené stupňom č.4 a vo 
vybraných mostoch stupňom 3. Na čo nadväzuje dokument Časť B. 

3.2	Časť B – Vyšší stupeň kontroly

Metodika kontroly predpätých betónových konštrukcii mostov v sieti ŽSR časť B vyšší 
stupeň kontroly definuje postupy, pri požiadavkách na výkon diagnostiky predpätých mos-
tov a ich zadávanie. Kladie sa osobitý dôraz na výkon kontroly, vykonávanie meraní a ich 
záznamov, spracovanie a vyhodnotenie, evidencie údajov a spracovanie dokumentácie 
diagnostiky.

Dopravnú spôsobilosť mostných objektov zabezpečuje správca mostných objektov, ide 
hlavne o životnosť a požadovanú kategóriu zvislého zaťaženia pre jednotlivé objekty. Toto je 
možné docieliť iba pravidelnou kontrolou objektov, ktoré definuje pre všetky druhy mostov 
predpis TS 5 všeobecne, tak ako bolo spomenuté v predchádzajúcich statiach článku s ich 
periodicitou a hodnotením. V istých prípadoch je potrebné vykonať aj vyššiu diagnostiku 
mostov. Táto činnosť zahŕňa aj zisťovanie vlastností a javov týkajúcich sa konštrukcie mosta 
ako celku, jednotlivých častí, konštrukčných prvkov a materiálových komponentov ich 
funkčnosti, polohy, tvaru a pretvorení. 

Môžeme ju rozdeliť do dvoch skupín:

Prehliadky mostov – bežné, podrobné a kontrolné prehliadky, ktorých účelom je kontrola 
vizuálna a z ich záznamu i návrh opatrení pre údržbu na zaistenie prevádzky–schopnosti 
objektu. Týmto sa zaoberá vyššie spomínaná Metodika kontroly predpätých betónových 
konštrukcií mostov v sieti Železníc Slovenskej republiky – časť A. Vizuálna kontrola [1].
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Diagnostika mosta – pri ktorej sa robí ucelenejší súbor informácii o danom objekte a zák-
lade meraní, záznamov, sledovaní a skúšok, zaťažovacích skúškach – overenie deformácii 
od známeho zaťaženia popr. dlhodobé sledovanie formou monitoringu nových mostov od 
výstavby až po daný čas alebo dodatočne realizovaného pri stávajúcich predpätých mostov 
tak ako ho definuje [2] Metodika kontroly predpätých betónových konštrukcii mostov v sieti 
ŽSR časť B vyšší stupeň kontroly.

Dokument je rozdelený do častí, ktoré na seba nadväzujú a dávajú ucelený pohľad na to 
ako postupovať pri diagnostike predpätých mostov. Je rozdelený na tri hlavné časti, kto-
rými sú: vyhľadávanie a rozbor podkladov, odporúčané metódy diagnostiky – popis metód 
a spôsobov vykonávania a typy mostov z predpätého betónu a k nim odporúčané metódy 
diagnostiky.

Základom každej práce je mať dostatok informácii. Pri predpätých mostoch mať archívnu 
projektovú dokumentáciu a informácie z nej vyplývajúce základné rozmery, druh a spô-
sob predpätia informácie o priebehu výstavby, zaťažovacej skúške a uvedení mosta do 
prevádzky (Hlavná prehliadka mosta). Je potrebné poznať normy platné v dobe návrhu, 
smernice, typové podklady, vzorové listy a porovnať ich s vlastným zameraním. 

V druhej stati tohto dokumentu, ktorý je najrozsiahlejší, sú odporúčané metódy diagnostiky, 
ich popis a spôsob vykonávania. Diagnostika predstavuje súbor činností vykonávaných 
za účelom ďalšieho spresnenia a rozšírenia informácií, získaných z archívnej dokumentá-
cie a podrobných vizuálnych prehliadok objektov. Jedná sa hlavne vlastnosti materiálov 
použitých pri výstavbe mosta. Pri ich získavaní sa vyžadujú špeciálne odborné znalosti 
a postupy a tiež prístrojové vybavenie umožňujúce aj zásah do konštrukcie mosta (sondy, 
odber vzoriek a pod.). Pre názornosť je rozdelenie zhrnuté na Obr. 2 Všeobecné rozdelenie 
skúšok. Je potrebné vybavenie aj na samotné skúšobné postupy jednotlivých materiálov. 

Obr. 2 – Všeobecné rozdelenie skúšok [2] 
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Tieto v princípe delíme na nedeštruktívne a deštruktívne a na skúšky priamo na mieste 
a skúšky v laboratóriu.

Ďalším celkom state je diagnostika celkového pôsobenia objektu, ktorá zahŕňa činnosti pri 
ktorých zisťujeme vplyv zaťaženia dopravou (nadmerné chvenie konštrukcie), zisťovanie 
veľkosti stáleho zaťaženia, ktoré vstupuje do výpočtu, zistenie zmien statickej schémy 
(uzatvorenie dilatačnej škáry, zablokovanie ložísk, popr. vznik plastického kĺbu), identifi-
kácia poškodeného miesta a jeho príčina, meranie trvalých deformácií nosnej konštrukcie 
a spodnej stavby (vzájomný posun, sadnutie spodnej stavby).

Samotná diagnostika predpätých mostov nadväzuje na celkovú diagnostiku pôsobenia 
mostov z predošlej state a zameriava sa už na konkrétny predpätý most. Je rozčlenená 
a podrobne sú popísané práce, ktoré pozostávajú hlavne z kontrola rozmerov a tvaru nos-
ných častí, zisťovanie materiálových charakteristík, zisťovanie porúch od účinkov zatekania, 
meranie a mapovanie trhlín v betóne, zisťovanie porúch stykových škár prefabrikovaných 
dielcov, meranie hrúbok skarbonizovaného betónu v krycej vrstve. Meranie obsahu chlo-
ridov v krycej vrstve, stav ochranných náterov a povlakov, meranie pórovitosti betónu, 
kontrola betonárskej výstuže, jej materiálových charakteristík, poštu a polohe v priereze, 
zisťovanie koróznych úbytkov výstuže, meranie hrúbky krycej vrstvy výstuže v betóne, kon-
trola stavu injektáže kanálikov predpínacej výstuže, kontrola korózie predpínacej výstuže, 
kontrola stavu kotvenia predpínacej výstuže, kontrola stavu ochrany káblov nesúdržnej 
predpínacej výstuže, kontrola deviátorov a kotevných blokov predpínacej výstuže, kontrola 
polohy a vedenia káblov a kontrola FRP lamiel.

Jednou z najdôležitejších častí predpätých konštrukcii je stanoviť silu predpätia v predpína-
cej výstuži. K tejto problematike je venovaná samostatná časť. Na základe metódy určenia 
poznáme priamu metódu, pomocou priameho odčítania zabudovaného zariadenia v danom 
kábly predpínacej výstuže a to buď tenzometrických alebo pomocou elastomagnetických 
snímačov. Druhou metódou je určenie nepriame, ktoré sú založené na báze mechanic-
kého vychýlenia predpínacej výstuže, na báze uvoľnenia napätia alebo sledovaní odozvy 
konštrukcie na zaťaženie. Tieto postupy sú podrobne rozpísané v statiach, ktoré opisujú 
presnejšie tieto postupy. Ich nevýhodou je že sú semideštrukčné alebo deštrukčné.

Metódy uvoľnenia napätia sú rozdelené na uvoľnenie napätia v predpínacej výstuži (dochá-
dza v porušeniu výstuže) a uvoľnenie napätia v betóne (rezová metóda). Metódy na sledo-
vania odozvy konštrukcie na zaťaženie sú rozdelené na metódu inicializácie trhlín v betóne 
a metóda dekompresného zaťaženia.

Neoddeliteľnou časťou každej konštrukcie je interakcia spodnej stavby a nosnej konštrukcie 
pomocou kĺbov, ložísk a iných zariadení. Kontrole tejto časti je venovaná samostatná časť 
dokumentu, v ktorej sú opísané rôzne druhy uloženia a ich diagnostika, zameraná najme na 
stav a opotrebenie týchto častí ako aj zisteniu ich momentálneho stavu posunov. V nasle-
dujúcej časti je potrebné sa venovať aj ako je konštrukcia odvodnená diagnostikovať jej 
funkčnosť a kompletnosť a neposlednom rade aj ostatné vybavenie mosta ako je zábradlie, 
chráničky, dilatačné zariadenia a pod.
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Treťou časť dokumentu je aplikačná a pojednáva o tom pri akých typoch predpätých 
mostoch treba akú metódu diagnostiky preferovať. Hovorí o tom, na čo sa zamerať pri 
predpätých mostoch z vopred predpätého betónu, z dodatočne predpätého betónu, pri 
prefabrikovaných mostoch, monolitických letmo betónovaných či letmo montovaných. 
Kde akú metódu zvoliť, aké skúšky a čo vo všeobecnosti treba urobiť na konkrétnych typoch 
predpätých mostov.

Podľa Metodiky kontroly predpätých betónových mostov v sieti ŽSR časť A a B boli vypraco-
vaná diagnostika vybraných predpätých mostov. Vypracovala ich Žilinská univerzita v Žiline, 
Katedra stavebných konštrukcii a mostov, na základe objednávky od ŽSR, Výskumného 
a vývojového ústavu železníc v Žiline. Všetky dokumenty, ktoré boli odovzdané na základe 
požiadavky obsahujú posúdenie aktuálneho stavu nie len nosných konštrukcií ale celkového 
stavu mostných objektov. Správa obsahuje hlavne opis konštrukcie, jeho vizuálnu obhliadku 
so zakreslením nedostatkov do schémy, výsledky skúšok a meraní, prepočet – stanovenie 
odolnosti nosných prvkov so zohľadnením aktuálneho stavu, návrhy na odstránenie porúch 
a zlepšenie technického stavu mostov Jedná sa o predpäté mosty na trati Orlov – Podolínec 
mosty km 11,080 obr.3, 21,360 obr.4 a km 23,968.

4.	 Záver

Príspevok je zameraný na hodnotenie a posudzovanie predpätých mostov v správe ŽSR 
a s ním spojenej metodike, podľa ktorej sa postupuje pri výkone kontroly a diagnostiky pred-
pätých mostov. Do konca roka 2025 podľa tejto metodiky boli hodnotené a posúdené tri 
mosty na trati Orlov – Podolínec. V budúcom roku je predpoklad v pokračovaní hodnotenia 
a posudzovanie ďalších predpätých mostov v správe ŽSR. 
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Rekonstrukce mostu v km 3,040 trati Ústí nad 
Labem – Střekov – Ústí nad Labem západ

Ing. Petr Vakrčka, STRABAG Rail a. s.

1.	 Úvod

V letech 2023 až 2024 byl naší společností realizován projekt Rekonstrukce mostu v km 
3,040 Ústí nad Labem – Střekov – Ústí nad Labem západ. Objednatelem projektu byla 
státní organizace Správa železnic a generální projektant společnost „VALBEK–PRODEX“. 
Rekonstruovaný úsek trati se nachází na území Ústeckého kraje, v centru města Ústí nad 
Labem. Předmětný most je umístěn v ev. km 3,040 v obvodu stanice Ústí nad Labem 
západ. Jedná se o poslední most ze železničního trojmostí pod Větruší, který ještě neprošel 
modernizací.

Původní jednokolejný most převáděl železniční trať přes řeku Bílinu, chodník pro pěší a dál-
niční přivaděč do centra Ústí nad Labem ulicí Střelecká. Nový most respektuje původní 
směrové řešení. Nový stav mostní konstrukce se skládá ze dvou prostých polích o rozpětích 
15,1 m + 33,0 m

2.	 Popis rekonstrukce

Mostní dílo z roku 1955 bylo zubem času značně opotřebován. Na stávajícím stavu správce 
registroval mnoho vad, které si vyžadovaly komplexní řešení. Ocelové konstrukce a PKO na 
hraně životnosti, prosedlá či vyosená ložiska a vyklánění jedné z opěr v řádech centimetrů. 
Výše uvedené problémy a také požadavek na zvýšení traťové rychlosti byly hlavními důvody 
k rekonstrukci mostu. Řešením bylo nahrazení původních nosných ocelových konstrukcí 
novými spřaženými ocelobetonovými nosnými konstrukcemi na rekonstruované spodní 
stavbě. Původní nosné ocelové konstrukce byly trámové s mostnicemi. Nové nosné kon-
strukce jsou tvořeny dvěma plnostěnnými ocelovými nosníky a spřaženou železobetonovou 
deskou. 
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Rekonstrukce spodní stavby spočívala v podchycení jedné z opěr pomocí tryskové injek-
táže, ubourání stávajících železobetonových masivních opěr a pilíře až pod úroveň úložných 
prahů a pilíře a provedení nových železobetonových úložných prahů a částečně nových 
křídel. Nosné konstrukce budou nově uloženy na kalotových ložiscích.

3.	 Původní varianta ZOV

V rámci rekonstrukce mostu byla klíčová výměna ocelových konstrukcí. Ta se opírala o pět 
zásadních okrajových podmínek. 

1.	 Silný silniční provoz pod mostem, který byl umožněn kompletně vyloučit pouze v noč-
ních hodinách během víkendu. 

2.	 Blízké železniční tratě, které značně omezovaly umístění jeřábové techniky. 
3.	 Nadzemní vedení vysokého napětí, které vedlo podélně s osou mostu v jeho těsné 

blízkosti. 
4.	 Velmi omezený prostoru pod delší nosnou konstrukcí. Ta převáděla trať přes koryto 

řeky Bíliny a jeden směr ulice Střelecká, která vedla po silniční estakádě.
5.	 Omezené přístupy po trati k mostu. Na jedná straně bylo nutné překonat stávající most 

v km 3,113, který ve stejné výluce měl být rekonstruován a na druhé straně byl omezený 
přístup areálem českých drah.

Vzhledem k výše uvedeným komplikacím byla demontáž a následná montáž ocelové kon-
strukce naplánována a projednána pomocí jeřábu z provizorní panelové plochy mezi vylou-
čenou a provozovanou kolejí za jednou ze stávajících opěr. Montážní základna pro svařování 
ocelové konstrukce byla plánována za přechodovou oblastí opěry. Montážní dílce měly být 
transportovány na montážní základnu pomocí přístupové cesty areálem Českých drah.

Obr. 1 – Podélný řez mostem
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4.	 Nové řešení ZOV

Na základě vysoutěžené dokumentace proběhla kontrola proveditelnosti návrhu, přičemž 
zvýšená pozornost byla upřena na proveditelnost provizorní plochy pro jeřáb. Byl proveden 
dodatečný geologický průzkum, který prokázal výskyt kyprých až mírně ulehlých navážek 
do 1,5 m pod terén. V nižších úrovních v části sond byla zachycena pata zemního tělesa 
tratě, a poté následovaly opět navážky různého charakteru. Obecně lze konstatovat, že až 
do hloubky cca 8 m se vyskytovaly neulehlé neúnosné zeminy.

Zároveň pod projektovanou polohou jeřábu byla nábřežní zeď ve vlastnictví Povodí Ohře, 
která by při přitížení zásypu musela být ověřena na stabilitu. Pro zajištění bezpečnosti práce 
jeřábové techniky by byly nutné rozsáhlé provizorní úpravy pro přenesení zatížení jeřábu 
s břemenem. Vzhledem ke zjištěnému, bylo nutné provést demontáž a montáž ocelových 
konstrukcí jiným způsobem a zejména nový způsob projednat se všemi dotčenými stranami. 
Na základě výše zmíněného byla odložena výluky o jeden kalendářní rok.

V  rámci nadcházejícího projednání byly navrženy varianty jiného umístění jeřábu. 
Vzhledem k místním podmínkám nebylo dále uvažováno s jiným metodami osazení nosné 
konstrukce. Jednalo se o dvě možné varianty postavení jeřábu. 

1.	 První počítala s  umístěním jeřábu na parkovišti vzdálené od mostu cca 70 m. 
Rameno jeřábové techniky by muselo pro práci překonávat 2 železniční tratě. 
Viditelnost jeřábníka by byla značně omezena a přístupové komunikace na pracovní 
místo jeřábu byly velmi stísněné. Na závěr je nutné uvést, že by jeřáb byl v nejvyšší 
možné modifikaci na dlouhém rameni. Rezerva zdvihu pro potencionálně těžší břemeno 
by byla minimalizovaná.

2.	 Druhá varianta uvažovala s umístěním jeřábu na silnici Střelecká pod most. Tato vari-
anta uvažovala s uzavřením jednoho jízdního směru a provedení plochy pro jeřáb. 
Nevýhoda této varianty byla umístění patek jeřábu na stávající práh protipovodňového 
opatření. Jednalo se o železobetonovou zídku založenou na železobetonových pilotách, 
která nebyla nicméně nikdy otestována a musela být z archivní dokumentace na zatížení 
přepočítána. V rámci provádění prací bylo nutné i dočasně snést nadzemní přípojku ve 
správě ČEZ a dočasně vypnout průběžné nadzemní vedení vysokého napětí. Obě vari-
anty nepočítali s původní montážní základnou, ale bylo předpokládáno osazení původní 
delší konstrukce na velkokapacitní tahač na silniční estakádě a odvoz na montážní 
plochu mimo estakádu na rozpálení na přepravní dílce. Osazení nové konstrukce by 
probíhalo opačným způsobem. Vzhledem k hmotnosti tahače s ocelovou konstrukcí 
cca 140 t bylo nutné provést hlavní mostní prohlídku estakády spolu s prověřením 
mostního listu a projednání s příslušným správcem povolení nájezdu.

Vzhledem k realističtější proveditelnosti byla zvolená druhá varianta. 
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Vzhledem k ročnímu posunu kolidovala rekonstrukce termínově s dalšími stavbami v blíz-
kém okolí. V roce 2024 byla plánovaná přestavba okružní křižovatky pod Větruší a rekon-
strukce protipovodňových opatření v těsné blízkosti stavby. Pokud by nešlo rekonstrukci 
železničního mostu zakomponovat do přestavby dopravního uzlu pod Větruší bylo by nutné 
rekonstrukci provést až po opravě mostu Eduarda Beneše po roce 2026. Díky intenzivní 
práci Objednatele, autorského dozoru a Zhotovitele stavby byla úspěšná koordinace všech 
staveb dopravního uzlu pod Větruší a zajištění souhlasného stanoviska všech třetích stran. 
Zajímavým faktem je sdílení dopravně inženýrského opatření mezi třemi stavebníky.

Obr. 2 – Nové řešení montáže OK

Obr. 3 – Výroba velké ocelové konstrukce Obr. 4 – Výroba malé konstrukce

Obr. 6 – Stabilizace pilíře pomocí 
roštových nosníků

Obr. 5 – Provádění řezů pilíře  
diamantovou pilou
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5.	 Podchycení opěry

Bylo provedeno statické zajištění opěry tryskovou injektáží. Bylo nutné zřídit provizorní vrtací 
plošinu v korytě Bíliny a provádět injektáž za částečného železničního provozu. Z tohoto 
důvodu bylo objednatelem požadováno kontinuální sledování pohybu opěry. To bylo pro-
vedeno pomocí osazení čidel v patě opěry a na železničním svršku. 

Na železničním svršku bylo osazeny měřící body v předpolí, na mostě a v místě závěrné 
zídky. Měření kontinuálně sledovalo relativní pootočení bodů navzájem a vyhodnocovali 
i o mírné deformace. Vzhledem k značně poškozené ocelové konstrukci docházelo k velkým 
deformacím již před započetím tryskové injektáže. Zhotovitel sledoval zejména trend vývoje 
měření, jelikož aktuální měření značně podléhalo teplotním změnám a zatížení provozem. 
Závěrem lze konstatovat, že při provádění tryskové injektáže se trend během prací neměnil. 

6.	 Hlavní výluka

Po zahájení hlavní výluky byla provedena provizorní úprava trakčního vedení, přeložky sítí 
a snesení železničního svršku. Paralelně probíhala příprava provizorní plochy pro jeřáb 
v ulici Střelecká. Ocelová konstrukce ve větším poli, o hmotnosti přibližně 83 t, byla snesena 
jeřábem během noční uzávěry silnice a usazena na velkokapacitní tahač, který ji odvezl na 
odstavnou plochu a došlo k rozpálení na dílce pro přepravu. Mála konstrukce byla odložena 
za jeřáb do pruhu a okamžitě rozpálena.

V rámci demolicí bylo nutné ubourat stávající opěry a pilíře. Byly ubourány až do hloubky 
pro založení nových úložných prahů nosných konstrukcí. Zároveň byly ubourány zavěšená 
křídla. Technologicky nejnáročnější bylo provést odbourání úložného prahu malé konstrukce 
na pilíři. Demolovaný úložný práh byl v půdorysu 4,0x2,0 m o výšce 3,3 m a o hmotnosti cca 
66 t. Demolice musela probíhat za silničního provozu Pro zajištění bezpečnosti provádění 
demolice bylo přistoupeno k technologii podříznutí stávajícího pilíře v úrovni pro zhotovení 
nových úložných prahů pomocí diamantového lana ve dvou krocích. 

1.	 Došlo k podříznutí 2/3 průřezu, poté bylo osazeny roštové nosníky pro zajištění stability 
pilíře a následovalo dokončení řezu. 

2.	 Dokončení řezu bylo nutné provést až po odstranění malé ocelové konstrukce. Po pro-
vedení demontáže konstrukce došlo k sejmutí odříznuté části pilíře pomocí silničního 
jeřábu, který předchozí noc demontoval malou ocelovou konstrukci. 

Po zhotovení nových železobetonových dobetonávek spodní stavby došlo k osazení nových 
ocelových nosných konstrukcí. Tyto konstrukce měli podobnou hmotnost jako stávající 
konstrukce. Vzhledem k projednávání variantě demontáže ocelové konstrukce byla pro-
jednána stejným principem metoda montáže. Malá i velká ocelová konstrukce byla do 
místa zdvihu dopravena na velkokapacitních tahačích v kompletní silniční uzávěrce během 
víkendové noci. Vzhledem ke komplikovanému přístupu pod menší nosnou konstrukci po 
osazení bylo rozhodnuto o osazení malé nosné konstrukce spolu s podbedněním a výztuží 
spřažené železobetonové mostovky. Před osazením ocelové konstrukce byli na místa 
ložisek provizorně uloženy ložiska s klínovými deskami a prověřen stav a hloubka kapes. 
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Osazení ocelové konstrukce bylo provedeno na provizorní hydraulické lisy. Byla projednána 
a schválena změna postupu výstavby, která spočívala v podlití a aktivace ložisek ještě před 
betonáži mostovky. Poté následovala betonáž spřažených desek o celkovém objemu cca 
110 m3, osazení mostních dilatačních závěrů a betonáž říms. Systém vodotěsné izolace na 
nosných konstrukcí se skládá z celoplošně natavované pásové izolace, tvrdou ochranu 
z litého asfaltu a antivibračních rohoží. Na mostě bylo osazeno zábradlí z L profilů o výšce 
1,1 m a doplněny zábrany proti odletujícímu štěrku. Odvodnění je řešeno pomocí systému 
odvodňovačů a podélných svodů k jedné z opěr. 

Obr. 7 – Snášení stávající ocelové konstrukce

Obr. 8 – Naložení stávající ocelové konstrukce a příprava na odvoz

Obr. 9 – Montáž nových ocelových konstrukcí



136

Rekonstrukce mostu v km 3,040 trati Ústí nad Labem – Střekov – Ústí nad Labem západ

Obr. 10 – Ukončené práce na mostu v km 3,040

7.	 Závěr

Přes komplikovanou situaci posunutí výluky a kolizi s dalšími stavby se týmu stavby 
Objednatele, Zhotovitele a autorského dozoru podařilo provést komplikovanou rekonstrukci 
v srdci Ústí nad Labem. Byl rekonstruován železniční most na hraně životnosti, a osazen 
most nový, který nyní snižuje hlukovou zátěž přilehlého okolí, zlepšuje jízdní komfort a zajiš-
ťuje bezpečnosti provozu. Výluka probíhala od února do srpna roku 2024. 

Ing. Petr Vakrčka
STRABAG Rail a. s.
+420 602 838 490 

petr.vakrcka@strabag.com
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Rekonstrukce mostu v km 48,289 na trati 
Podlešín – Slaný, Podlešínský viadukt

Ing. Matěj Mikšovský, Ing. Daniel Novotný, 
TOP CON SERVIS s. r. o.

Železniční most přes údolí Knovízského potoka v katastrálním území Podlešín byl postaven 
v letech 1872 až 1873 jako součást Pražsko–duchcovské dráhy. Konstrukce mostu byla reali-
zována z karbonského pískovce těženého v místních pískovcových skalách. Viadukt tvoří pět 
půlkruhových oblouků s rozpětím 10 metrů, které spočívají na kónických hranolových pilířích 
a jsou zakončeny profilovanými římsami. Kamenný parapet z pískovcových kvádrů původně 
sloužil jako zábradlí. Na severní straně byl však necitlivě nahrazen betonovou římsou s oce-
lovým zábradlím. Celková délka viaduktu, včetně vysokých kamenných křídel z kyklopského 
zdiva, činí 95 metrů, přičemž jeho výška dosahuje 17,7 metru.

Cílem rekonstrukce byla komplexní sanace kamenného zdiva, provedení celoplošné hydroizo-
lace rubu kamenných zdí, vybudování nového železobetonového žlabu v místě vjezdového 
návěstidla, vytvoření bezpečnostních výklenků a úprava parapetních zdí tak, aby byla zajištěna 
minimální vzdálenost pevné překážky od osy koleje (2,2 metru). Poškozené kamenné prvky 
byly opraveny nebo nahrazeny, došlo k obnově a doplnění parapetních zdí. Citlivá rekon-
strukce zajistila obnovu cenné technické památky.

1.	 Stav mostu před rekonstrukcí

Podlešínský viadukt se nachází na konci zhlaví stejnojmenné železniční stanice. 
Postupně převádí železniční trať přes koryto Knovízského potoka, zrušenou železniční trať 
ze Zvoleněvsi do Kladna (aktuálně využívanou jako cyklostezka), bývalý mlýnský náhon 
a silnici III. třídy č. 24019. Nosná konstrukce je tvořena pěti půlkruhovými oblouky o roz-
pětí 10 m, které jsou uloženy na hranolových pilířích. Konstrukce je vyzděna z kamenného 
kvádrového zdiva. Nad čelními zdmi obíhá obě strany mostu profilovaná kamenná římsa, na 
níž je vyzděno kamenné zábradlí. Nad bočními pilíři jsou umístěny 4 bezpečnostní výklenky 
(2 na každé straně). Spodní stavba je tvořena opěrami a pilíři z kvádrového zdiva. Na obou 
stranách na opěry mostu navazují vysoká rovnoběžná křídla z kyklopského zdiva.

|19
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V průběhu životnosti byly na viaduktu pro-
vedeny 2 významnější zásahy. V roce 1913 
bylo pravděpodobně z  důvodů větších 
poruch rozhodnuto o  rekonstrukci klenby 
č. 1, v rámci, které bylo pískovcové zdivo 
nahrazeno žulovými kvádry. V roce 1922 pak 
došlo k upravení římsové partie na podle-
šínské straně mostu. Důvodem bylo vybu-
dování spojky mezi vzájemně se křižujícími 
tratěmi. V  rámci této úpravy byly masivní 
parapety nahrazeny subtilními, které zajis-
tily požadovanou prostorovou průchodnost. 
Při poslední blíže nedatované opravě byly v této oblasti kamenné římsy a parapety necitlivě 
nahrazeny římsami ze železobetonu s ocelovým dvoumadlovým zábradlím.

Na mostě se vyskytovaly závady, které 
mohly v  blízké době snížit přechodnost 
celého úseku této tratě, z tohoto důvodu bylo 
třeba provést komplexní rekonstrukci mostu. 
Všechny klenby jevily známky nefunkční 
hydroizolace, což se projevovalo vyplavo-
váním vápenného pojiva a následným vzni-
kem vápenitých sraženin, zdivo mělo značně 
porušené spárování. U nosných konstrukcí 
byla patrná degradace kvádrů čelního zdiva 
a říms, ve vrcholu kleneb K03 a K01 byly 
patrné trhliny. U spodní stavby byla zřejmá 
degradace kvádrů zdiva a degradace spá-
rování. Stávající odvodňovače měly omezenou funkčnost, tento fakt výrazně napomáhal 
kumulaci vody v prostoru nad klenbami a následně k degradaci zdiva v místech trvalých 
průsaků mimo oblasti odvodnění. Vnější líc zdiva byl porostlý vegetací, lišejníky a uchycenou 
vegetací ve spárách zdiva. Římsové kameny byly rovněž poškozené. Zábradlí – zde předsta-
vované kamenným parapetem – bylo nízké a na obou stranách mostu zasahovalo do VMP.

2.	 Rekonstrukce mostu

Viadukt je nemovitou kulturní památkou vedenou v registru nemovitých kulturních památek 
pod číslem ÚSKP 101242. Z projednání s příslušnými orgány památkové péče vyplynulo, že 
není možné zásadním způsobem měnit tvarosloví na řešeném objektu. Památková ochrana 
tedy měla zásadní dopad na rozsah a způsob stavebních úprav prováděných v rámci 
rekonstrukce.

2.1.	Sanace kamenného zdiva pilířů a kleneb

Podél celého mostu a kolem spodní stavby bylo postaveno prostorové lešení, aby bylo 
možné provést požadované stavební zásahy zejména do kamenného zdiva.

Obr. 1 – Původní stav mostu

Obr. 2 – Bourací práce
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Ze sanačních prací šlo o odstranění vegetace z povrchu zdiva, očištění a otryskání kamene, 
vysekání spár, nové spárování, injektáže a celkové očištění po injektážích.

Kamenné zdivo opěr, pilířů, čelních zdí a kleneb bylo nejprve očištěno tlakovou vodou. 
V průběhu tryskání bylo zjištěno, že výsledný vzhled zdiva není uspokojivý. Bylo rozhodnuto 
o změně technologie čištění, které bylo realizováno pomocí mechanického pemrlování. 
Po očištění bylo zdivo posíleno nízkotlakou injektáží. Ta byla provedena až po hloubko-
vém spárování injektovaných částí, aby bylo zamezeno unikání injekční směsi mimo zdivo. 

Obr. 3 – Přehledný výkres mostu
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Účelem injektáže bylo zpevnit zdivo, zajistit jeho stabilitu, zvětšit soudržnost materiálu 
a vytvořit kompaktní zdivo schopné přenášet požadované zatížení.

Po očištění veškerého zdiva byla provedena podrobná pasportizace se zaměřením na 
existenci trhlin zejména v klenebním zdivu. Trhliny zde byly zastiženy a následně bylo 
zdivo kleneb posíleno pomocí prutů z korozivzdorné oceli šroubovitého tvaru, helikální 
výztuže. Do vybroušených spár kolmo na osu mostu byly vloženy 2 ks prutů prof. 6 mm. 
Dokonalým spolupůsobením se zdivem se zamezí vzniku nových trhlin, bez vnášení nových 
sil do konstrukce. 

Degradované části pískovcového zdiva byly nahrazeny maltou pro opravy a doplňování 
přírodních kamenů tzv. umělým kamenem.

2.2.	Oprava izolace kleneb a jejich odvodnění

Po zahájení výluky bylo provedeno snesení železničního svršku, byly odstraněny zásypové 
vrstvy kleneb a byla odstraněna původní asfaltová izolace objektu. Stávající odvodňovače 
byly šetrně odhaleny, očištěny a po jejich zevrubné kontrole bylo rozhodnuto, že dojde 
k jejich nahrazení novými nerezovými odvodňovači. Ty jsou osazeny do nově realizovaných 
jádrových vrtů v nejnižších místech v těsné blízkosti stávajících odvodňovačů, které byly 
zaslepeny. V další fázi se provedla sanace spádové betonové vrstvy z betonu a v nevyho-
vujících místech byl podklad pro izolaci proveden znovu. Na takto připravený povrch byla 
provedena vodotěsná izolace proti volně stékající vodě. V souladu se schváleným projektem 
byla provedena bezešvá hydroizolační stříkaná membrána Eliminator v minimální tloušťce 
suchého povlaku 3,0 mm. Izolace je podélně spádována k mostním odvodňovačům a k příč-
ným drenážím na předpolí za oběma opěrami. Bezešvá izolace byla vytažena nad úroveň 
štěrku kolejového lože, přes vodorovnou plochu rubu kamenné římsy a je zatažena na stěnu 
parapetní zdi do podélné drážky ve zdivu. Na pohledové vodorovné a svislé ploše byla 
použita bezešvá izolace v barvě kamene a pochozí úpravě se vsypem. Zasypané části SVI 
jsou ochráněny sekundárním ochranným systémem – antivibračními rohožemi. Po aplikaci 
hydroizolace a její ochrany byly provedeny nové zásypové vrstvy, ZKPP a položen nový 
železniční svršek. 

Obr. 4 – Provádění izolace a odvodnění
Obr. 5 – Hotová izolace a její  
ochrana rohožemi
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2.3.		Rekonstrukce římsové partie na podlešínské straně

Stávající železobetonové římsy na podlešínské straně bylo nezbytné odstranit a na jejich 
místo byl provedeno řešení s využitím ŽB žlabu kolejového lože s integrovanými římsami 
obdobného vzhledu, jako navazující původní kamenné části. Na ŽB římsy byly navrženy 
nové kotvené kamenné parapetní zídky z nových pískovcových kvádrů. Cílem bylo se co 
možná nejvíce přiblížit původnímu vzhledu viaduktu před provedením necitlivého zásahu 
do římsové partie v této oblasti. 

2.4.		Sanace parapetů a zábradlí

Stávající parapetní zdivo bylo sanováno obdobně jako povrch spodní stavby. Bylo celoplošně 
opracováno mechanickou pemrlicí a hloubkově přespárováno. Degradované části byly 
odstraněny a nahrazeny umělým kamenem. 

Z provozních důvodů bylo nutné na mostě doplnit bezpečnostní výklenky. V parapetních 
zdech po obou stranách byly vytvořeny 3 nové výklenky. Vznikly kamenickým opracováním 
(zúžením) stávajících parapetů tak, aby pohled na most zůstal nezměněn a zároveň byly 
dodrženy požadavky na prostorovou průchodnost na mostě.

Obr. 6 – Rekonstruovaná římsa a parapet Obr. 7 – Sanovaná spodní stavba

Obr. 8 – Most po ukončení výluky opět v provozu
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Stávající parapetní zdi měly nedostatečnou výšku. Bylo proto nutné je v horní části doplnit 
o zábradelní nástavce, které je zvýšily na normou požadovanou hodnotu. Nástavec byl 
navržen ze subtilních ocelových trubek, sloupky zábradlí jsou kotveny do parapetních zdí 
pomocí patních plechů a dodatečně vrtaných chemických kotev. Atypické provedení zábra-
dlí bylo zvoleno s ohledem na zachování historického vzhledu konstrukce.

3.	 Závěr

Účelem rekonstrukce viaduktu v Podlešíně bylo provést ji tak, aby byly dodrženy požado-
vané provozní parametry a zároveň byly zachovány podmínky památkové ochrany a dodr-
žen historický ráz celého objektu. Lze konstatovat, že díky spolupráci všech účastníků 
výstavby se záměr podařil a investor může představit další citlivě rekonstruovaný památkově 
chráněný most, který bude bez problémů sloužit další desetiletí.

Ing. Matěj Mikšovský
TOP CON SERVIS s. r. o.

+420 731 108 108
miksovsky@topcon.cz

Ing. Daniel Novotný
TOP CON SERVIS s. r. o.

+420 778 413 402 
novotnyd@topcon.cz

Obr. 9 – Celkový pohled na most před dokončením



143

Železniční most přes D6 u Hořesedel

Ing. David Marván, Ing. Petr Nečesal, 
PIS Pechal, s.r.o.

Anotace

Příspěvek se zabývá návrhem a realizací jednokolejného ocelového železničního 
mostu s dolní mostovkou. Most byl vybudován v rámci stavby dálnice D6 Hořesedly. 
Zamýšlena trasa dálnice D6 kříží stávající železniční trať Louny-Rakovník, a proto bylo nutno 
navrhnout železniční most, který trať ve stávající poloze bezpečně převede přes budoucí dál-
niční komunikaci. Jedná se o jednopolovou ocelovou svařovanou konstrukci typu Langerův 
trám s ortotropní mostovkou. Její rozpětí je 45,0 m a celková šířka je 6,5 m. Krajní masivní 
železobetonové opěry jsou založeny velkoprůměrových pilotách. Výstavba opěr a montáž 
ocelové konstrukce v mostním otvoru proběhla během traťové výluky.    

Územní podmínky

Most se nachází v extravilánu poblíž obce Hořesedly v katastru obce Kněževes u Rakovníka. 
Trasa dálnice D6 je v místě křížení s železnicí v zářezu a železniční trať na násypu.

|20

Obr. 1 – Boční pohled na most při 1.HPM
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Celková koncepce řešení

Nosná konstrukce mostu je navržena jako ocelová jednokolejná s dolní mostovkou. 
Jedná se o tuhý trám vyztužený obloukem – Langerův trám. Mostovka je pak celoocelová 
ortotropní a tvoří vanu pro kolejové lože.

Spodní stavba

Spodní stavbu tvoří masivní železobetonové opěry v půdorysném tvaru písmene U. 
založení je na velkoprůměrových pilotách. Spodní stavbu a založení projekčně zpracovávali 
kolegové ve firmě TUBES.

Obr. 2 – Podélný řez

Obr. 3 – Příčný řez v místě závěsu/příčle
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Nosná konstrukce

Teoretické rozpětí ocelové nosné konstrukce je 45 000 mm. Oblouky jsou na trám napojeny 
s excentricitou 300 mm a vzepětí oblouků je 8 021 mm. Samotný trám je tvořen svařovaným 
I průřezem s výškou 1 800 mm. V místě závěsů je stěna trámu zesílena z 16 mm na 40 mm. 

Oblouky jsou tvořeny uzavřeným obdélníkovým průřezem s proměnnou výškou. Šířka prů-
řezu je konstantní po celé délce oblouku. Oblouk je ve tvaru paraboly 2°. Samotný průřez je 
po délce vyztužen vnitřními diafragmaty a v místě závěsů jsou vyvařeny styčníkové plechy 
táhel. V místě napojení na trám jsou stěny oblouku protaženy až DP trámu a tvoří v daném 
místě trojstěn. 

Osová vzdálenost trámů hlavních nosníků je 5 900 mm.  

Závěsy jsou navrženy z plných tyčí průměru 90 mm z oceli S355NL. Původně byly navrženy 
táhla z kulatiny průměru 80 mm a oceli S460Nl, ale vzhledem k potížím při shánění požado-
vaného materiálu byla provedena výše uvedená změna. Ztužení oblouku je rámové pomocí 
tří příčlí. Příčle ztužení jsou navrženy jako uzavřené, obdélníkového průřezu.

Mostovka je navržena jako ortotropní s příčnými a podélnými výztuhami. Příčné výztuhy 
jsou ve třetinách vzdálenosti mezi závěsy, pouze u krajního modulu je to ve čtvrtinách. 
Plech mostovky je vyspádován a odvodněn do osy NK. 

Nosná ocelová konstrukce je vyrobena z oceli S355. Uložení na spodní stavbu je prostřed-
nictvím kalotových ložisek s nosností 4,7MN.

Obr. 4 – Výroba oblouků na dílně

Obr. 5 a 6 – Vyrobené montážní dílce mostovky/koncového trámu HN
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Montáž nosné ocelové konstrukce

Ocelová nosná konstrukce byla v příčném směru rozdělena na oblouk, trám a mostovku. 
V podélném směru byla dělena na tři montážní dílce. Samostatně byly vkládány i příčle. 
Samotná montáž probíhala přímo v ose trati v definitivní poloze během traťové výluky. 
Po dokončení výstavby a po provedení 1.HPM byla provedena zatěžovací zkouška, kde 
břemenem byl drážní jeřáb EDK 750 s protizávažím 27 t. Celková hmotnost zkušebního 
břemene byla 144,6 tun. Výrobu a montáž NOK zajišťovala firma OK Třebestovice.

Ing. David Marván 
PIS PECHAL, s.r.o.

Lidická 42, 602 00 Brno
marvan@pechal.cz

www.pechal.cz

Ing. Petr Nečesal
PIS PECHAL, s.r.o.

Lidická 42, 602 00 Brno
necesal@pechal.cz

www.pechal.cz

Obr. 7 – Montáž nosné konstrukce na stavbě

Obr. 8 – Pohled do mostu před spuštěním provozu


